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 Cílem této bakalářské práce, je provést navigační rozbor vedení letu nad odlehlými oblastmi 
Afriky. Prácí je rozdělena do tří hlavních kapitol. První část se věnuje navigačnímu pokrytí ve 
vnitrozemí Afriky. Druhá část je věnovaná předletové přípravě a provedení letu v odlehlých 






 The aim of this bachelor's thesis is to prepare navigation flight over uninhabited areas of 
Africa. The thesis is divided into three main chapters. First part deals with navigation coverage of 
inland parts of Africa. The second part is dedicated to preflight preparations and flight performance 
in uninhabited areas, using comparative navigation and computational navigation. Flight from Paris 
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1. UÚ vod 
 Navigace je prostředkem používaným v dopravě už po tisíciletí. Základním navigačním 
prostředkem je magnetický kompas, který byl vynalezený už ve starověké Číně a najdeme ho 
dodnes v každém letadle ať už to v malém nebo velkém. V začátcích letectva bylo vybavení na 
palubě letadla velice strohé a k dispozici byly pouze magnetický kompas, mapa a hodinky. S 
postupem času, se pilotní prostor letadel měnil, a přibývalo množství nových přístrojů a 
navigačního vybavení, díky kterému je dnes možno zajistit vysokou bezpečnost letového provozu 
vzhledem k jeho vysoké hustotě.  
 
 Vybral jsem si toto téma, jelikož se zajímám o cestování a Africký kontinent je známý svou 
pestrostí, kontrasty přírody a jednotlivých kultur. Na severu kontinentu se rozkládá největší písečná 
poušť světa Sahara, ve střední části Afriky je pás deštných pralesů a v jižní části jsou rozlehlé stepi 
a národní parky, které jsou domovem pro množství exotických zvířat naší planety. 
 
 Pojem letecká navigace není slovní spojení jednoho významu, ale pro různé části světa se 
výrazně liší. Navigace nad Evropou je mnohem jednodušší, než je tomu v Africe. Vyšší hustota 
osídlení Evropského kontinentu zajistila vyšší počet význačných objektů díky kterým lze snáze 
provádět srovnávací navigaci. Hustota vzdušného prostoru nad Evropou zajistila dostatečné 
množství radionavigačních prostředků. Situace v Africe je znatelně odlišná. Srovnávací navigace v 
Africe je mnohem složitější z důvodu jednotvárnosti krajiny při pohledu z kabiny letadla. Pro 
přístrojovou navigaci nad Afrikou je potřebná důkladná příprava a plánovaní letu a zároveň i 
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2. Cı́le této práce 
 Cílem této bakalářské práce je navrhnout a popsat navigační vedení letu v zemích třetího 
světa a odlehlých oblastech Afriky. Jelikož je tato problematika rozsáhlá, práce je rozdělena do tří 
částí.  
 
 První část se zabývá rozborem letu ve vnitrozemní části Afriky, podle pravidel IFR.  
Provedení letu v těchto odlehlých oblastech se liší od běžných postupů používaných například 
v Evropě. Tato práce poukazuje na tyto rozdíly  
 
 Druhá část se věnuje vedení letu za pravidel VFR, v oblastech kde při výpadku GPS není 
možné počítat s jakoukoli radionavigační pomocí. Tato část dále popisuje jakým způsobem 
provádět předletovou přípravu, a jak postupovat při vedení letu VFR bez pomoci radionavigačních 
zařízení ve vnitrozemí Afriky.  
 
 V poslední části je navržen a popsán let z Pařížského letiště Le Bourget až do Afrického 
Kapského Města ležícího v nejjižnější části Afriky. Let končí na letišti Cape Town International 
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3. Radionavigace v Africe 
 Při plánování letu nad oblastmi Afriky a zejména při letu nad vnitrozemím je nutno 
poukázat na celkovou prořídlost letových cest, význačných bodů a zejména na mnohem řidší 
rozmístění veškerých radionavigačních zařízení než jak je tomu například v Evropě. Nelze se také 
plně spolehnout na funkčnosti těchto zařízení. V důsledku těchto skutečností, je při plánování trasy 
přes toto území nutno počítat s možností ztráty radionavigačního vedení. Toto se týká zejména 
letadel, která nemají přetlakovanou kabinu a létají v nižších letových hladinách, kde je dosah 
radionavigačních zařízení mnohem menší než ve vysokých letových hladinách.    
 
 U malých letadel, je vhodné mít na palubě letadla záložní zařízení GPS, popřípadě zařízení 
kompatibilní s GNSS GLONASS. Pro provedení letu IFR je podle předpisů nutné mít na palubě 
letadla následující vybavení: 
• Systém indikace rychlosti s vyhřívanou pitotovou trubicí, nebo ekvivalentními prostředky 
proti zamrznutí 
• dva citlivé tlakové výškoměry kalibrované ve ft s možností nastavení QNH 
• Magnetický kompas 
• Variometr 
• Indikátor skluzu 
• Palubní hodiny ukazující čas přesně v hodinách, minutách a sekundách 
• Umělý horizont 
• Gyrokompas 
• Prostředek indikující posádce venkovní teplotu, kalibrovaný ve stupních cesia 
• Dva nezávislé zdroje statického tlaku, kromě vrtulových letounů s maximální certifikovanou 
vzletovou hmotností 5700 kg nebo méně  
 
Při výpadku nebo nefunkčnosti radionavigačního zařízeni nejsme schopni dále pokračovat 
podle podmínek letu IFR a je nutno přejít na VFR let. Změnu druhu letu z IFR na VFR nebo 
opačně, je nutné hlásit příslušnému stanovisku ATC. Proto by měla být příprava letu provedena tak, 
aby byl pilot v případě výpadku radionavigačního vedení schopen pokračovat v letu za podmínek 
VFR jak je popsáno v kapitole 4. 
 
Na následujícím obrázku jsou zakresleny radionavigační vysílače VOR/DME, červené 
kružnice představují dosahy těchto vysílačů. Znázorněný dosah je orientační a mění se podle výšky 
letu. V tomto obrázku je zvolen dosah těchto vysílačů 200 NM. Pro toto znázornění, byla záměrně 
vybraná oblast, kde jsou nejbližší VOR/DME vysílače vzdáleny tak daleko že se jejich dosahy 
nepřekrývají. Z tohoto vyplývá, že vně těchto kružnic není možno přijímat signál radionavigačního 
vedení. 
 
Z praktického hlediska to znamená, že když má letadlo minimální vybavení pro let IFR a z 
nějakých důvodů musí opustit oblast radionavigačního vedeni, tak se z letu automaticky stává let 
VFR. Toto je nutné co nejdříve nahlásit příslušnému středisku řízení letového provozu pokud je to 
technicky možné, pokud není tak je pilot povinen takto učinit jakmile je to možné. 
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Obrázek 1 Pokrytí signálem VOR 
 
Na následujících obrázcích můžete vidět hustoty nízkých letových cest a radionavigačních 
zařízení ve Franci v porovnání s Algerií. Z těchto obrázků jsou patrné diametrální rozdíly ať už v 
množství radionavigačních zařízení, letišť, tak v množství letových cest ve spodním vzdušném 
prostoru (podobně je tomu i u vysokých letových cest). 
 
Při pohledu na navigační štítek prvního části letu, který je veden nad územím Evropy a jeho 
porovnání s navigačními štítky ostatních části letu vedoucími nad územím Afriky je patrné, že 
hustota radionavigačních prostředků na trati je mnohem vyšší v Evropě, než je tomu v Africe. V 
Evropě je v průměru každých 90 NM na trati radionavigační zařízení. V části přeletu nad Africkým 
kontinentem připadá přibližně jedno radionavigační zařízení na 200 NM. Vzhledem k těmto 
skutečnostem přesnost určení polohy letadla na trati je nižší kvůli rostoucí chybě, která se mění v 
závislosti na vzdálenosti od navigačních prostředků. 
 
 Při letu s využitím radionavigačních prostředků je dobré postupovat následovně: Pro let k 
navigačnímu zařízení je potřebné naladit jeho frekvenci na rádiovém panelu a ověřit si identifikační 
kód zařízení. Pokud se tento kód shoduje s požadovaným radionavigačním zařízením, letíme podle 
plánované trsy. Toto zařízen ponecháme jako primární a do sekundárního kanálu naladíme další 
radionavigační zařízení na trati. Po zachycení identifikačního kódu a ověření jeho správnosti si ho 
ponecháme jako sekundární do té doby, než se poloha letadla bude nacházet v polovině daného 
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úseku na této části trati. 
Pak si toto zařízení 
zvolíme jako primární. 
Tímto docílíme co 
největší možné přesnosti 







 Příklad: Letoun se 
chází na trati 20 NM před 
NDB TI (Tiko), 
frekvenci NAV 1 máme 
nastavenou 115,9 
(nalezneme v navigačním 
štíteku čtvrté části letu, 
který je v přílohách) a 
směrujeme k NDB TI. Po 
přeletu nad NDB 
přeladíme frekvenci 
NAV 1 na 112,1 a po 
zachycení IDENT 
signálu zůstává VOR LV 
("Libreville") jako 
sekundární zařízení. Po 
dosažení poloviční 
vzdálenosti mezi NDB TI 
a VOR LV využíváme 
pro určení polohy letadla 
na trati VOR LV. 
 
Na palubě letounu 
musí být také předepsaný 
balíček poslední 
záchrany, předepsaný pro 
lety nad odlehlými 
oblastmi. Na palubě 
letounu je vhodné mít i 
nouzový vysílač ELT, 
satelitní telefon a osobní 







Obrázek 3 Hustota radionavigačních zařízení v Africe 
Obrázek 2 Hustota radionavigačních zařízení v Evropě 
Navigační vedení letu v oblasti Afriky 
BRNO 2013 
 




Na palubě letadla musí být přiměřené množství vody. Toto množství vody může být 
kontrolováno na letištích AFI. 
3.1. Standardy a postupy AFI RVSM 
3.1.1. AFI RVSM vzdušný prostor 
 
Ve vzdušném prostoru Afriky a Indického oceánu (AFI- Africa and Indian Ocean) je 
zmenšena minimální vertikální vzdálenost (RVSM) letadel na 1000ft mezi FL290 a FL410. S 
platností od 25. 9. 2008, pouze letadla schválena pro RVSM a státní letadla budou povolena pro let 
v těchto letových informačních službách: 
Accra, Addis Ababa, Algiers, Antananarivo, Asmara, Beira, Brazzaville, Cairo, Canaries, Cape 
Town, Casablanca, Dakar, Dakar Oceanic, Dar es Salaam, Entebbe, Gaborone, Harare, 
Johannesburg, Johannesburg Oceanic, Kano, Khartoum, Kinshasa, Lilongwe, Luanda, Lusaka, 
Mauritius, Mogadishu, Nairobi, N'Djamena, Niamey, Roberts, Sal Oceanic, Seychelles, Tripoli, 
Tunis, Windhoek. 
 
Přechodové úkoly spojené s uplatněním 1000ft minimum vertikálního rozestupu (VSM) v 
AFI RVSM vzdušného prostoru musí být prováděny ve všech přilehlých  FIR/UIR v AFI RVSM 
vzdušných prostorech. 
 
Stanoviště řízení letového provozu v AFI RVSM vzdušného prostoru musí: 
stanovit RVSM a non-RVSM schválení pro státní letadla vstupující do RVSM vzdušného prostoru 
na vhodném RVSM FL  
použít 1000ft VSM mezi RVSM pro schválené letadla, jinak platí 2000ft RVSM 
poskytnout non-RVSM schválení pro civilní letadla letící pod FL290 pokud přistávají na letišti pod 
vzdušným prostorem RVSM 
poskytnout non-RVSM schválení pro civilní letadla letící nad FL410 pokud přelétává nad 
vzdušným prostorem RVSM a přistává na letišti mimo vzdušný prostor AFI RVSM.  
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3.1.2. ICAO tabulka cestovních FL pro vzdušný prostor AFI RVSM  
 
Tabulka 1 Cestovní výšky podle směru letu – FL280 až FL430 
 Tratě 180 stupňů až 359 stupňů Tratě 000 stupňů až 179 stupňů 
FL430 (non RVSM level above RVSM airspace) 
  FL410 
FL400   
  FL390 
FL380   
  FL370 
FL360   
  FL350 
FL340   
  FL330 
FL320   
  FL310 
FL300   
  FL290 
FL280 (non RVSM level below RVSM airspace) 
 
3.1.3. Letové postupy v rámci vzdušného prostoru AFI RVSM 
 
S výjimkou státních letadel pouze letadla schválená pro RVSM mají povoleno létat ve 
vzdušném prostoru AFI RVSM. Všechny letové hladiny v rámci AFI RVSM  pro všechna letadla 
schválená pro RVSM a všechna státní letadla jsou přiřazovány ATC pod podmínkou že je 
dodržována předepsaná VSM. 
3.1.4. Povinnosti ATC 
 
Povolení pro vstup do vzdušného prostoru AFI RVSM smí ATC vydat pouze pro státní 
letadla a letadla schválená pro IFR RVSM poskytnout VSM 1000ft mezi letadly která jsou 
schválená pro RVSM poskytnout 2000ft VSM mezi všemi vojenskými formacemi a jakýmikoli 
letadly. 
3.1.5. Postupy RVSM 
 
Pouze schválená státní letadla mohou být oprávněna k letu ve vzdušném prostoru AFI 
RVSM bez ohledu na to zda je letadlo schváleno pro RVSM. Posádky musí ve všech opakujících se 
letových plánech do kolonky Q zaznamenat vybavení a zařízení podle kolonky 10 v ICAO letovém 
plánu. Posádky letadel schválených pro RVSM musí zaznačit toto schválení písmenem W do 
kolonky 10 v ICAO letovém plánu a do kolonky Q v RPL. Posádka státního letadla neschváleného 
pro RVSM s požadavkem na FL290 nebo vyšší musí do kolonky 18 ICAO letového plánu zaznačit 
STS/NONRVSM.  
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Posádky letadel schválených pro RVSM a posádky státních letadel neschválených pro 
RVSM, které mají v úmyslu se pohybovat ve vzdušném prostoru RVSM, musí zahrnout do kolonky 
15 ICAO letového plánu následující:  
  a. vstupní bod do vzdušného prostoru AFI RVSM a požadovanou letovou hladinu 
  pro tu část cesty začínající vstupem do vzdušného prostoru RVSM a 
  b. Výstupní bod ze vzdušného prostoru AFI RVSM a požadovanou letovou hladinu 
  pro tu část cesty začínající opuštěním vzdušného prostoru RVSM  
 
3.1.6. Nouzové postupy za letu 
 
Při nepředvídané události, která tento let ovlivní v letovém prostoru AFI RVSM, jež přímo 
ovlivňují schopnost jednoho nebo více letadel se pohybovat v souladu s požadavky na vertikální 
manévrovací schopnosti pro vzdušný prostor AFI RVSM se postupuje následovně:  
• co nejdříve informovat ATC o okolnostech, kvůli kterým letadlo nesplňuje požadavky na 
vertikální manévrovací schopnosti pro vzdušný prostor AFI RVSM 
• ve výše zmíněném případě, pilot musí znovu obdržet potvrzení od ATC ještě před tím, než 
se odchýlí ze schválené trati nebo letové hladiny, pokud je to možné. Pokud toto potvrzení 
není před tímto odchýlením možno obdržet, pilot ho obdrží v co nejkratší době. 
• reakce ATC se zakládá na záměru pilota a na celkové letové situaci v danou chvíli 
• pozastavení RVSM se vztahuje k přerušení k využívání minimálních vertikálních rozestupů 
1000ft mezi letadly schválenými pro RVSM pohybující se ve vzdušném prostoru AFI 
RVSM 
• 2000ft VSM se musí používat mezi letadly pohybujícími se v části vzdušného prostoru AFI 






















Navigační vedení letu v oblasti Afriky 
BRNO 2013 
 




4. Navigace VFR v odlehlých oblastech 
 Navigace nad Afrikou, zejména nad vnitrozemím, kde se není možno držet pobřeží 
(pobřežní čára, přístavy) a obzvláště nad neobydleným územím jako jsou například pouště, pralesy, 
stepi a podobně, se výrazně liší od navigace, na kterou jsme zvyklí v Evropě. Ve světle těchto 
skutečností se musí provést i adekvátní předletová příprava. Při letu VFR je možno využít GPS 
navigaci, ale v případě jejího výpadku musí být pilot připraven pro vedení letu pomocí srovnávací 
navigace (která je v nad terénem jako je poušť, prales, nebo jiné odlehlé oblasti velmi obtížná) a 
hlavně musí být schopen navigovat výpočtem. Pro tyto situace je potřebné mít na palubě navigační 
pomůcky, které nám dopomůžou k úspěšnému vedení letu i za těchto podmínek.  
Příprava pro VFR navigaci pro odlehlé oblasti Afriky je rozdělena do dvou částí. Předletová 
příprava a provedení letu. Tyto části budou popsány v následující kapitole. 
4.1. Předletová příprava 
4.1.1. Přípravy map 
 
 Důkladné studie oblastí, ve kterých bude let probíhat, to znamená zmapování výškového 
profilu na trase a v její blízkosti, vyznačení překážek v blízkosti letu (vrcholy hor/pohoří, zakázané 
oblasti a podobně). Stejně tak všeobecná příprava map a správné složení mapy hraje velkou roli. 
Způsob, kterým budeme mapu skládat, ovlivní především poloha letiště, vzletu a převládající směr 
trati.  Mapy pro srovnávací navigaci bývají obvykle v měřítku 1:500 000. Toto měřítko je zcela 
vyhovující pro srovnávací navigaci a pro podrobnou topografickou situaci. Do této mapy je nutné 
zakreslit trať letu a při provádění časově náročnějších letů tuto trat rozdělit na časové úseky pro 
lepší časovou orientaci a zaznačit výšky a kurzy letu pro jednotlivé části letu. Je vhodné do mapy 
taktéž vepsat údaje k význačným orientačním bodům jako je čas přeletu těchto bodů od vzletu 
(popřípadě čas od předchozího význačného/otočného bodu). Do mapy se zaznačí náhradní letiště a 
příslušné frekvence pro celou trať.  V některých případech je dobré doplnit tuto mapu (zvýraznit) o 
letové cesty. Zakreslování do mapy musí být provedeno takovým způsobem, aby nekomplikovalo 
čtení mapy.  
4.1.2. Kritické body na trati 
 
 Jelikož není vždy možné nouzově měnit trať letu podle potřeby, je dalším důležitým krokem 
předletové přípravy je určit kritický bod na trati a bod bezpečného návratu. Tyto body je potřeba 
určit časově (aby bylo možné určit, po jaké době letu je lepší se vrátit na letiště vzletu a po jaké 
době je už lepší pokračovat na cílové letiště) a taktéž zaznačit tyto body do mapy. 
  
 Kritický bod (CP- Critical Point) je takový bod rozhodnutí, kde čas potřebný pro návrat na 
letiště vzletu je stejný jako potřebný čas letu na letiště cílové (přitom kritickým prvkem nemusí být 
jen čas ale i množství paliva). Poloha CP se přitom nemusí nacházet uprostřed trati, ale závisí na 
počasí v průběhu letu a na podmínkách pro přistáni na daných letištích. 
 
 Bod bezpečného návratu (PSR/PNR, Point of Save Retrun /Point of No Return) je to takový 
bod, který je nejvzdálenějším bodem od letiště vzletu, kam letadlo může doletět s možností návratu 
zpět na letiště vzletu. 
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4.1.3. Kontrola volnosti prostoru 
 
 Před letem je nutné získat informace o vyhlášených prostorech (nebezpečné, zakázané a 
omezené) na trati a v její blízkosti. Tyto informace by mělo být možné získat i za letu od 
příslušného stanoviště ATC (ale pilot je povinen si tyto informace zajistit před letem). 
 
4.1.4. Meteorologické podmínky 
 
 Jednou z nejdůležitějších částí pozemní přípravy je zjištění aktuální meteorologické situace 
a předpovědi počasí na dobu kdy bude let probíhat. Meteorologické podmínky musí splňovat 
minima pro VFR let.  
4.1.5. Pomůcky na palubě 
 
 Pro přelet odlehlých oblastí, jako je vnitrozemí Afriky, je vhodné mít s sebou na palubě 
letadla hodinky (stopky), úhloměr, navigační pravítko, pravítko, kalkulačku, psací potřeby, kružítko 
a papír na výpočty. Tyto pomůcky jsou nám nápomocné a někdy i nutné pro navigaci výpočtem. 
Vhodnou pomůckou je satelitní telefon. Aby bylo možné tento telefon řádně využít, je nutné 
zaznamenat si kontaktní údaje řídících středisek na trase. 
4.1.6. Předletová kontrola letadla 
 
 Předletovou kontrolu je potřeba vykonat přesně podle důležitých úkonů dle letové příručky. 
Tato kontrola může mít zásadní vliv na bezpečnost letu a zároveň slouží jako prevence před 
nouzovými situacemi 
4.2. Provedení letu 
 
 Po vystoupání do zvolené letové hladiny a naletění tratě letadlo nejeví žádné známky závad 
a let probíhá podle námi zvolené trati a pro kontrolu polohy nám slouží GPS. Díky GPS jsme 
schopni určit směr větru a snos, který pravidelně zaznamenáváme. V určité části letu dochází k 
výpadku GPS v oblasti, kde nejsme schopni získat signál žádných radionavigačních prostředků. V 
této chvíli je potřebné co nejdříve najít svou polohu na mapě, ujistit se o její správnosti a pokračovat 
v letu srovnávací navigací podle připravené mapy. Pro ujištění správnosti určené polohy je potřebné 
věnovat zvýšenou pozornost význačným bodům na trati a v její blízkosti. V případě nejistoty pilota 
o své poloze vůči plánované trati je potřebné se ujistit (eventuálně ji opravit) o své poloze vůči trati. 
K tomuto je možno využít navigaci výpočtem. 
• pravidlo 1:60  
• oprava kurzu pro let na následující traťový bod 
• oprava kurzu o dvounásobnou hodnotu odchylky  
• Trojúhelník rychlostí 
 
 Pro udržení letounu na trati je vhodné volit vizuální referenční body před letadlem na trati 
letu k eliminaci chyby způsobené snosem větru. Tyto body by měly být výrazné, aby je bylo 
jednoduché nalézt při pohledu z kabiny. 
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 V případě potřeby lze použít satelitní telefon k oznámení aktuální situace příslušnému 
středisku ATC, a k vyžádáni informací potřebných pro bezpečné pokračování letu. V nouzových 
situacích je možné využít satelitní telefon k ohlášení pilnostních nebo nouzových zpráv a k podání 
informací o přibližném místě nouzového přistání. 
 
Zvýšenou pozornost věnujeme kontrole a případným změnám směru a rychlosti větru. Směr 
větru se odhaduje mírou vybočení letadla oproti určenému referenčnímu bodu. Dalším způsobem 
určení převládajícího směru větru je možné provedením předpisové zatáčky s náklonem 15 stupňů 
nad výrazným orientačním bodem. Po dokončení zatáčky bude provedeno srovnání polohy s 
polohou před touto předpisovou zatáčkou a tím odhadnut směr větru. Směr můžeme také odhadnout 
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5. Navigačnı́ rozbor letu 
 Let je proveden letounem Beechcraft King Air 200. Navržená trasa je vedena po nízkých 
letových tratích a jsou dodržována veškerá pravidla, která jsou stanovena zeměmi ležícími na trase 
letu. Letiště vzletu je pařížské letiště Le Bourget (LFPB) a cílové letiště v Kapském Městě Cape 
Town International Airport (FACT). Trasa prochází odlehlými oblastmi Afriky (poušť Sahara, 
pralesy střední Afriky…), a je rozdělená na sedm úseků. Tyto úseky jsou voleny s ohledem na 
možnosti letounu a požadavky na letiště, zejména délka dráhy a dostupnost paliva. K cílovým 
letištím jsou naplánována taktéž alternativní letiště dle předpisu.  Nutno také upozornit na 
probíhající konflikty a občanské války, které probíhají v některých přelétávaných státech jako je 
například Nigérie. Kvůli této vypjaté situaci je nanejvýš důležité striktně dodržovat veškerá nařízení 
a pravidla pro přelety a přistání v těchto krajinách.  
 
Státy na trati: Tunisko, Alžírsko, Niger, Nigérie, Kamerun, Gabun, Angola, Namibie, 
Jihoafrická republika)    
 
Tento let je navržen dle zadání jako let IFR a celý probíhá do FL110. Je počítáno s 
průměrnou rychlostí v hladině cca 500 km/h.  
 
Tabulka 2 Přehled jednotlivých částí trati 
  LETŠŤĚ VZLETU CÍLOVÉ LETIŠTĚ VZDÁLENOST [NM] ČAS [h] 
1. část LFPB DKTA 780 2:57 
2. část DKTA DAAJ 763 2:53 
3. část DAAJ DRZR 833 3:08 
4. část DRZR FOOL 801 3:02 
5. část FOOL FNBG 830 3:08 
6. část FNBG FYLZ 854 3:14 
7. část FYLZ FACT 473 1:48 
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Na obrázku jsou vyobrazeny dvě tratě, jedna po nízkých letových cestách (zvýrazněna růžově) a 
druhá po vysokých cestách. 
 
Obrázek 4 Mapa trasy 
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5.1. Úseky na trati 
5.1.1. Úsek 1 
 
Tento úsek začíná ve Francii na letišti Le Bourget v Paříži. Směřuje jihovýchodně k Alpám 
a pokračuje k Azurovému pobřeží Francie. Následuje přelet částí Středozemního moře nad ostrov 
Sardínie a pokračuje směrem na jih po pobřeží tohoto ostrova. Po opuštění jižní části Sardínie 
pokračuje let přeletem Středozemního moře a končí přistáním na letiště Ain Draham (DTKA). 
 




Poloha: N36°58.80' / E8°52.62'  
RWY: 19/27 (9 416 ft),  
Nadmořská výška: 230' 
TABARKA Approach:125.15 
TABARKA AIRPORT Tower:119.25 
 
Náhradní letiště 
Název Kurz Vzdálenost 


























Obrázek 5 Mapa prvního úseku 
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5.1.2. Úsek 2 
 
Druhá část IFR letu začíná na letišti Ain Draham a pokračuje směrem na jih. Začátek trasy je 
veden nad národním parkem Feija a pokračuje nad Pohoří Dorsale, které je součástí pohoří Atlas 
táhnoucího se v severní částí Afriky. Dále pak směrem na jih let pokračuje nad stepmi 
nacházejícími se ve středu Tuniska, které 
následně pozvolně přechází v poušť. Let 
dále pokračuje na hranice Alžírska a Libye 





Poloha: N24°17.58' / E9°27.12' 
RWY: 13/31 (9 843 ft),  
RWY: 02/20 (7 874 ft) 
Nadmořská výška: 3169' 
DJANET Tower: 118.10 
DJANET Tower: 119.70 
 
Náhradní letiště 
Název Kurz Vzdálenost 



















Obrázek 6 Mapa druhého úseku 
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5.1.3. Úsek 3 
 
Třetí úsek je veden v 
jihovýchodní části Alžírska a nad 
pohořím Hoggar. Dále se pak stáčí na 
jih a protíná severní hranice státu 
Niger. Odsud trať pokračuje jižně přes 
celé území Nigeru končí na letišti 
Zinder (DRZR)  nedaleko jižní hranice 






Poloha: N13°47.04' / E8°59.42' 
RWY: 05/23 (5 5988 ft),  
Nadmořská výška: 1509' 
ZINDER Tower: 118,30 
 
Náhradní letiště 
Název Kurz Vzdálenost 
























 Obrázek 7 Mapa třetího úseku 
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5.1.4. Úsek 4 
 
Čtvrtá část letu. Po přeletu 
hranic Nigeru a Nigérie let pokračuje na 
jih k jednomu z největších měst Nigérie 
a to k městu Kano. Dále po trase 
směřuje hranicím Kamerunu a konečně 
se dostává na pobřeží. Cílové letiště 
Leon M´ba (FOOL) se nachází v městě 
Libre Ville ve státě Gubun.  
 
Libre Ville International Airport: 
 
Stát: Gabun  
Město: Libre Ville 
Poloha: N0°27.50' / E9°24.73' 
RWY: 16/34 (9 843 ft),  
Nadmořská výška: 38' 
 
LIBERVILLE Approach: 126,70 
LIBERVILLE ATIS: 112,10 
LIBERVILLE Tower:  118,70 
LIBREVILLE Tower: 121,70 
 
Náhradní letiště 
Název Kurz Vzdálenost 














Obrázek 8 Mapa čtvrtého úseku 
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5.1.5. Úsek 5 
 
Tato část letu je vedena po pobřežní čáře, nad velkými městy Pointe Noire a Luanda 





Stát: Angola  
Město: Benguela 
Poloha: S12°36.60' / E13°24.22' 
RWY: 14/32 (5 315 ft),  
Nadmořská výška: 102' 
BENGUELA Tower: 118.70 
 
Náhradní letiště 
Název Kurz Vzdálenost 

















Obrázek 9 Mapa pátého úseku 
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5.1.6. Úsek 6  
 
Po vzletu z letiště Benguela airport let pokračuje vnitrozemím k hranicím Angoly a 
Namibie. Let pokračuje vnitrozemím až k 
přístavnímu městu Walvis bay a odtud po 




Stát: Namibie  
Město: Luderitz 
Poloha: S26°41.12' / E15°14.73' 
RWY1: 04/22 (6 004 ft),  
RWY2: 12/30 (3 914) 
Nadmořská výška: 421' 
ALEXANDER BAY: 112.10 
  
  Náhradní letiště 
Název Kurz Vzdálenost 
























Obrázek 10 Mapa šestého úseku 
Navigační vedení letu v oblasti Afriky 
BRNO 2013 
 




5.1.7. Úsek 7  
 
Poslední část navigačního letu začíná na letišti Luderitz Airport a pokračuje po pobřeží po 
okraji Namibské pouště. Po přeletu hranic s Jihoafrickou Republikou pokračuje let dále na jih až na 
letiště Cape Town International Airport (FACT) 
 
Cape Town International Airport: 
 
Stát: JAR  
Město: Cape Town 
Poloha: S33°58.28' / E18°36.26' 
RWY1: 01/19 (10 502 ft),  
RWY2: 12/30 (5 581) 
Nadmořská výška: 144 
CAPE TOWN Approach: 120,05 
CAPE TOWN ATIS: 127,00 
CAPE TOWN Ground Control: 121,9 
CAPE TOWN Tower: 118,10 
 
Náhradní letiště 
Název Kurz Vzdálenost 


























Obrázek 11 Mapa sedmého úseku 
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 Téma týkající se navigace a plánování letu jsem si zvolil záměrně, jelikož se o tuto oblast 
zajímám a mám zájem rozšířit si znalosti v této problematice.  Při studiu podkladů a materiálů 
týkajících se této práce, sem se snažil nabýt nové vědomosti.  
 
V této práci jsem popsal problematiku nedostatečného pokrytí Afrického kontinentu 
radionavigačními zařízeními a poukázal na prořídlost letových cest. Zároveň jsem se věnoval řešení 
situací v případě výpadku signálu radionavigačních zařízení. Vypracoval jsem postup pro přípravu a 
vedení letu pomocí srovnávací navigace a navigace výpočtem.  
 
Dále jsem navrhnul trať z Paříže do Kapského města, která byla provedena letounem 
Beechcraft 200 King Air. Tato trať byla vedena po nízkých traťových cestách. Trať z velké části 
prochází přes vnitrozemní státy Afriky. Tato trať byla rozdělena na sedm částí a v práci jsem popsal 
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8. Seznam zkratek 
AFI African and Indian Ocean, Oblast Afriky a Indického oceánu 
AFTN Aeronautical Fixed 
Telecommunication Network 
Letecká pozemní telekomunikační síť 
ASEKNA Agence pour la Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique et 
Madagasca 
ATC Air Traffic Controll Řízení letového provozu. 
ATIS Automatic Terminal 
Information Service.  
Krátka zpráva, která zahrnuje 
informace o letisku. 
CCAA Cameroon Civil Aviation 
Authority,  
Kameronský letecký úřad  
CP Critical Point,  Kritický bod 
DA(H) Decision height, Výška 
rozhodnutí 
Výška rozhodnutí 
DME Distance Measuring Equipment  Dálkoměrné letecké zařízení 
ETA Estimated Time of Arrival Předpokládaný čas příletu 
FIR Flight Information Region, 
Letová informační oblast 
Letová informační oblast 





globální družicový polohový systém.  
GNSS Global Navigation Satellite 
Systém 
Globální Navigační Satelitní systém. 
GPS Global Positioning Systém.  Globální navigační systém vyvinutý 
USA. 
ICAO International Civil Aviation 
Organization 
Mezinárodní organizace pro civilní 
letectví 
IDENT Identifikační signál radionav. 
zařízení 
Identifikační signál radionav. zařízení 
IFR Instrument Flight Rules Pravidla letů podle přśtrojů 
JAR Joint Aviation Requirements Společné letecké předpisy  
MASPS Compliant Aircraft And 
Associated Monitoring Results 
 
MDA(H) Minimum Decision Altitude, 
Minimální výška rozhodnutí 
Minimální vertikální rozestupy 
NAMA Nigerian Airspace Management 
Agency 
Nigerijská agentúra pro rozdělení 
vzdušního prostoru 





Nejsou uplatněny redukované 
vertikální rozestupy 
OCA(H) Obstacle Clearence Altitude Bezpečná výška nad překážkamy 
PNR Point of No Return Bod od kterého není dostatek paliva 
na návrat 
PSR Point of Save Retrun Bod od kterého ještě vystačí palivo na 
návrat 
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RPL Repetitive Flight Plan,  Opakující se letový plán 
RVR Ruway Visual Range,  Dráhová dohlednost 
RVSM Reduced Vertical Separation 
Minima,  
Redukované vertikální rozestupy 
RWY Runway Vzletová a přistávací dráha 
UDEAC Union douaniére et économique 
de l'Afrique centrale,  
 
UIR Upper Information Region  Informační oblast ve větších 
letových výškach  
VOR VHF Omnidirectional Radio 
Range. . 
VKV všesměrový radiomaják 
VSM Vertical Separation Minima Minimální vertikální  rozestupy 
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Příloha A Navigační štítky letu Paříž - Kapské Město 
 
Příloha B Informace o pravidlech letu v jednotlivých státech 
 
   




(Page 1 of 3)
REPORT
DATE May 15, 2013
NAVDATA















AX  LFGE  LFQF  LSE  LFLS  GA  LU  STP  AEA
CLEARANCE
V-SPEEDS V1 VR V2 Vyse
POWER/
CONFIG TAKEOFF CLIMB FLAPS TRIM
  ATIS  120.0 TWR 118.925 TWR (Sec)  118.4










N 48° 58' 10.0






























N 47° 55' 12.6







































N 47° 30' 07.0




















N 46° 58' 16.0




















N 45° 44' 43.9





















N 45° 21' 47.0




















N 44° 22' 54.0
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N 44° 22' 54.0
































N 43° 23' 12.7





















N 43° 13' 10.1





















N 40° 38' 17.4





















N 36° 58' 48.0





































ROUTE'S GC DIST. (NM) 772 LEG SUBTOTALS 1482 780 02:57








N 36° 04' 33.0























































LEG SUBTOTALS 158  93 00:23
ROUTE TOTALS 1696 873 03:20
  ATIS  136.3 TWR 121.675 TWR 118.55
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TK  BAN  DTTR  BMA  ZAR
CLEARANCE
V-SPEEDS V1 VR V2 Vyse
POWER/










N 36° 58' 48.0






























N 36° 58' 41.1




















BAN Sidi Ben A...
N 34° 51' 47.9







































N 31° 42' 10.0




















N 31° 42' 02.3





















N 28° 03' 02.0
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N 28° 03' 02.0
































N 24° 17' 35.0





































ROUTE'S GC DIST. (NM) 762 LEG SUBTOTALS 1456 763 02:53








N 25° 08' 00.8



















LEG SUBTOTALS 144  63 00:15
ROUTE TOTALS 1657 826 03:08
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DAAT  IGZ  AS
CLEARANCE
V-SPEEDS V1 VR V2 Vyse
POWER/
CONFIG TAKEOFF CLIMB FLAPS TRIM









N 24° 17' 35.0






























N 22° 48' 40.0






































N 19° 34' 24.0





















N 16° 57' 22.9





















N 13° 47' 02.3





































ROUTE'S GC DIST. (NM) 631 LEG SUBTOTALS 1578 833 03:08
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N 13° 00' 26.8



















LEG SUBTOTALS 216  91 00:22
ROUTE TOTALS 1852 923 03:31
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JS  GB  TI  LV
CLEARANCE
V-SPEEDS V1 VR V2 Vyse
POWER/
CONFIG TAKEOFF CLIMB FLAPS TRIM









N 13° 47' 02.3






























N 09° 38' 15.3







































N 07° 15' 01.0





















N 04° 05' 15.5





















N 00° 28' 47.4







































N 00° 27' 30.0



















ROUTE'S GC DIST. (NM) 800 LEG SUBTOTALS 1518 801 03:02
NAVIGATION LOG
DRZR -> FOOL
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  ATIS  112.1 TWR  118.7 GND   66.7
  INF  132.9 INF   89.0 INF   65.9









S 00° 43' 09.4



















LEG SUBTOTALS 201  81 00:20
ROUTE TOTALS 1776 882 03:22
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TC  VCA  SO  FNLU
CLEARANCE
V-SPEEDS V1 VR V2 Vyse
POWER/
CONFIG TAKEOFF CLIMB FLAPS TRIM
  TWR  118.7 GND   66.7 INF  132.9










N 00° 27' 30.0






























S 02° 53' 18.0







































S 05° 38' 04.0





















S 06° 08' 22.0




















FNLU 4th of Febr...
S 08° 51' 19.8



















FNBG 17th of Sep...
S 12° 36' 36.0





































ROUTE'S GC DIST. (NM) 819 LEG SUBTOTALS 1578 830 03:08
NAVIGATION LOG
FOOL -> FNBG
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S 12° 48' 00.0



















LEG SUBTOTALS 340 138 00:34
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VUB  RC  FYRR  FYWB
CLEARANCE
V-SPEEDS V1 VR V2 Vyse
POWER/










FNBG 17th of Sep...
S 12° 36' 36.0






























S 14° 55' 00.0







































S 17° 25' 05.0





















S 20° 32' 17.3




















S 22° 58' 48.0




















S 26° 41' 07.0





































ROUTE'S GC DIST. (NM) 851 LEG SUBTOTALS 1625 854 03:14
NAVIGATION LOG
FNBG -> FYLZ
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S 27° 52' 33.6



















LEG SUBTOTALS 253 103 00:26







(Page 1 of 2)
REPORT
DATE May 15, 2013
NAVDATA















FYOG  FAKZ  LWV
CLEARANCE
V-SPEEDS V1 VR V2 Vyse
POWER/
CONFIG TAKEOFF CLIMB FLAPS TRIM









S 26° 41' 07.0






























S 28° 35' 05.3






































S 29° 40' 58.7




















S 32° 58' 58.3





















S 33° 58' 16.9





































ROUTE'S GC DIST. (NM) 470 LEG SUBTOTALS 914 473 01:48
  ATIS  127.0 TWR  118.1 GND  121.9
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S 33° 49' 00.0



















LEG SUBTOTALS 161  65 00:16





Všechny následující země převzaly letecké pravidla a postupy a organizace letových provozních 





V Tunisku platí vízová povinnost s výjimkou tranzitního letu. 
 
Letové postupy 
Vyčkávací postupy jsou v souladu s (DOC 8168) - "Postupy vyčkávání"  
 
Letištní provozní minima 
Tunis publikuje  OCA(H) dohromady s DA(H)/MDA(H) a dohlednostmi pro přistání a vzlet. RVR 
pro přistání a vzlet je k dispozici na požádání na Djerba (Zarzis), Monastir (Habib Bourguiba) and 
Tunis (Carthage).  
Klasifikace vzdušného prostoru ATS 
Tunis převzal ICAO klasifikaci vzdudušného prostoru tak , jak je uvedeno v kapitole ATC "ICAO 
ATS Airsapce Classifications-Annex 11".  Vzdušný prostor je rozdělen na prostory "A," "D," "F," a 
"G"  
Tunis nezveřejnil žádné omezení rychlosti  pro tyto vzdušné prostory. 
Zvláštní předpisy a požadavky 
VFR lety v kontrolovaném vzdušném prostoru 
Pouze letadlům vybaveným přijímačem VOR a zařízením, které umožňuje spolehlivou a 
nepřetržitou komunikaci s ATC, je povoleno pokračovat do řízeného prostoru VFR. 
Lety provozované v rámci řízeného vzdušného prostoru VFR musí nepřetržitě udržovat spojení na 
příslušné frekvenci s ATC. 
S výjimkou řízených oblastí  není letadlům VFR povolen vstup do  řízeného vzdušného prostoru, 
aniž by získala předchozí oprávnění od ATC. 
Každá změna letu IFR na VFR musí být schválena ATC. 
 
Letové plány 
Vyplnění letových plánu je povinné pro všechny VFR lety. Letový plán musí být podán nejméně  
30 minut před předpokládanou dobou odletu pro lety, které jsou mimo řízený vzdušný prostor. Pro 
lety v řízeném vzdušném prostoru se musí letový plán podávat minimálně hodinu před 
předpokládanou dobou vzletu. 
 ROZDÍLY OD POSTUPŮ A STANDARDŮ ICAO  
ICAO předpis  
ANNEX 2 
5.1.2 IFR let musí být provedený nejméně ve výšce 1500ft (450m ) nad nejvyšší překážkou 




Vyžaduje se, s výjimkou příslušníků států, které podepsaly vzájemné dohody o zrušení vízové 
povinnosti s Alžírskem. Víza pro návštěvníky jsou platná pro jeden nebo více vstupů a trvá 3 
měsíce od prvního dne vstupu. In general, a re-entry visa is required from resident aliens. 
Letové postupy 
Vyčkávací postupy jsou v souladu s (DOC 8168) - "Postupy vyčkávání"  
 
Nepravidelné lety 
Pro všechny přistání nepravidelných komerčních letů je vyžadováno předčasné schválení. Žádosti 
pro schválení letu by měly být podány alespoň 15 dní před prvním letem na Ministerstvo dopravy 
Alžírska.  
 
Ministere des Transports 
Address: Direction de l'Aviation Civile et de la Meteorologie 
01, Chemin Ibn Badiss El Mouiz (ex Poirsson) El Biar 
Algiers 
Algeria 
Tel: +213 21 9298 85-89 





Všechny zahraniční letadla vstupující do Alžírského teritoria musí mít první přistání a poslední 
odlet z jednoho z následujících letišť: Adrar (Cheikh Sidi Mohamed Belkebir), Algiers (Houari 
Boumediene), Annaba (Rabah Bitat), Constantine (Mohamed Boudiaf), Ghardaia (Noumerat-
Moufdi Zakaria), Hassi Messaoud (Oued Irara- Krim Belkacem), Oran (Es Senia), Tamanrasset 
(Aguenar-Hadj Bey Akhamok), Tebessa (Cheikh Larbi Tebessi), Tlemcen (Zenata- essali El Hadj), 
Zarzaitine (In Amenas).  
Zvláštní oznámení 
Povolení pro technické přistání je platné až do 72 hodin po plánovaném datu přistání. 
Letadlo, které není registrované v členském státě ICAO ani v krajině s mezistátní dohodou 
s Alžírskem, musí splňovat státní předpisy. 
Alžírské úřady si vyhrazují následující práva: 
a. odmítnout povolení daná pro provedení letu na území Alžírska 
b. zakázat přelety určitých prostorů 
c. požadovat, aby letadlo vykonávalo lety podle schválených tras a nebo je nasměrovat na 
alternativní letiště 
d. požadovat, aby všechna letadla přelétávající přes Alžírské území přistála na určitém letišti  
 
ROZDÍLY OD POSTUPŮ A STANDARDŮ ICAO  
ICAO předpis  
ANNEX 2 
3.3.1.2 Pro let nad pouštními oblastmi a nad mořem jsou vyžadovány letové plány 
5.1.2 IFR lety musí být prováděny ve výšce alespoň 1500 ft nad nejvyšší překážkou v okruhu 4,3 
NM od odhadované polohy letadla za letu. 
NIGER 
VÍZA 
V Nigeru platí vízová povinnost 
Nepravidelné lety 
Nepravidelné lety (a soukromé lety členských států ICAO) musí podléhat předchozímu povolení, 
které se podává alespoň 4 pracovní dny předem. Žádost o toto povolení se podává na: 
 
Ministere des Transports et de l'Aviation Civile 
Address: Boite Postale 12130 
Niamey 
Niger 
Tel: +227 20 734782 
Fax: +227 20 735489 
 
Žádost by měla obsahovat následující informace: 
• typ a registrační značku letadla 
• jméno kapitána letadla a počet pasažérů 
• letiště mezipřistání 
• kompletní trasu 
• datum letu a podrobný časový harmonogram 
• účel letu a charakteristiku přepravovaného zboží 
Soukromá letadla, která nejsou registrována jako letadla členských státu ICAO a také státní letadla 
musí poslat svou žádost prostřednictvím diplomatických kanálů alespoň 4 dny předem na 
"Ministere des Affaires Etrangeres of Niger". Všechny tyto žádosti musí obsahovat výše uvedené 
informace. 
Letiště vstupu 
První přistání a poslední odlet musí být na jednom z následujících letištích: Agades (Manu Dayak), 
Niamey (Diori Hamani Intl), Zinder. 
 
ROZDÍLY OD POSTUPŮ A STANDARDŮ ICAO  
3.3.1.2  Jakýkoli let nad územím Kamerunu musí být předmětem letového plánu 
3.3.1.4  Letové plány musí být schváleny nejméně 30 min před odletem 
4.1 Pro VFR lety pod FL100 je předepsaná letová dohlednost 8km. V rámci vzdušného prostoru 
"F" a "G" je minimální výška 300m nad zemí nebo nad vodou podle toho, která je vyšší a pod touto 
výškou je minimální vyžadovaná dohlednost 1,5km kromě helikoptér, které můžou létat při 
dohlednosti 800m. 
4.4  IFR let je povinný pro všechny lety na FL150 nebo výše. 
4.6  Kromě vzletu a přistání nesmí letadlo letět ve výšce 50m (170ft) nad zemí, vodní hladinou 
nebo nad jakoukoli přírodní překážkou. Musí být také dodržena vzdálenost 150m od osob nebo 
umělých překážek, ať už pohyblivých nebo nepohyblivých. 
5.1.2 Kromě vzletu nebo přistání, nesmí letoun létat pod 1500ft (450m) nad nejvyšší překážkou, 
která se nachází v okruhu 8km od aktuální pozice letounu. 
5.3.3 Při provozu v neřízeném vzdušném prostoru (třída "F" a "G") a mimo tratě ATS musí IFR let 
hlásit pozici: 
• když překračuje hranice vzdušných prostorů 
• v hodinových intervalech 





V Nigérii platí vízová povinnost. 
NEPRAVIDELNÉ LETY 
Pokud provozovatel hodlá provést let (nebo sérii nepravidelných letů ) na území Nigérie anebo 
tímto územím prolétat, musí získat písemný souhlas od generálního ředitele NAMA 
 
Nigerian Airspace Management Agency (NAMA) 
Managing Director/Chief Executive 
Address: Private Mail Bag 21084 
Ikeja-Lagos 
Nigeria 
Tel: +234 0 709 800 1337 
AFTN: DNLLYRYX 
Letiště vstupu 
Abuja, Calabar, Gombe, Ilorin, Kaduna, Kano, Katsina, Lagos, Maiduguri, Minna, Port Harcourt, 
Sokoto, Uyo,Yola. 
 
ROZDÍLY OD POSTUPŮ A STANDARDŮ ICAO  
ICAO PŘEDPIS 
ANEX 2 
3.1.2 Lety nad hustě zalidněnými oblastmi se nesmí provádět pod 1500ft od nejvyšší překážky v 
okruhu 600m (2000ft) od letadla. Lety nad hromadným shromážděním osob musí byt předmětem 
zvláštního povolení od ředitele civilního letectví za předem stanovených podmínek. 
3.3.1.1.2.1  Letové plány musí být pro všechny druhy letu schváleny od KANO FIR pro všechny 
mezinárodní lety. 
3.3.1.4 Změny letových plánů 
• Pokud se pilot rozhodne přistát na jiném letišti než je udáno v letovém plánu, musí, pokud je 
to technicky možné, kontaktovat ATC, které zodpovídá za tuto oblast 
• Pokud pilot přistane na jiném letišti než je uvedeno v letovém plámu, musí zajistit, aby bylo 
ATC na tomto letišti informováno do 30 min od ETA 
• Jestliže pilot z nějakého důvodu zruší letový plán, musí v době, kdy je podán nový letový 





V kamerunu platí vízová povinnost 
LETIŠTĚ VSTUPU 




Podání letového plánu není přijatelné jako vstupní oznámení. Je nutno podat zvláštní žádost pro 
vstup a průlet nad letovým prostorem Kamerunu. Tyto žádosti se podávají na CCAA nejméně 7 dní 
před plánovaným letem. 
Cameroon Civil Aviation Authority (CCAA) 
Address:  Boite Postale 6998 Yaounde 
Tel:   +237 22306090 
  +237 22302692 
Fax:   +237 22303362 
Telex:   AEROCIVILE  
Vstupní žádost musí obsahovat: 
• název provozovatele nebo pronajímatele 
• typ letounu a registrační značku 
• data a časy příletu a odletu na letiště 
• účel letu a počet cestujících, druh a množství nákladu 
• jméno velitele letounu 
• počet členů posádky a jejich národnosti 
• letiště vzletu a cílové letiště 
• letiště, ve kterých bude letoun v Kamerunu přistávat 
• letiště odletu z Kamerunu 
• doplňující informace 
SOUKROMÉ LETY 
Před podáním letového plánu musí být předložena žádost o vstup do vzdušného prostoru 
Kamerunu, a to nejméně 2 dny před plánovaným letem, ale ne méně než 7 dnů před plánovaným 
letem. Tyto žádosti se předkládají CCAA (adresa viz výše) a měly by obsahovat vstupní informace 
viz výše. 
Letiště vstupu 
Bafoussam, Douala, Foumban (Nkounja), Garoua, Mamfe, Maroua (Salak), N"Gaoundere, Tiko. 
Yaounde (Nsimalen). 
ROZDÍLY OD POSTUPŮ A STANDARDŮ ICAO  





V Gabonu platí vízová povinnost s výjimkou státu UDEAC, Kamerun, Gabon, Středoafrická 
Republika, Kongo, Čad, Rovníková Guinea. 
Vstupní požadavky 
Nepravidelné lety 
Nutno předložit žádost o přelet nebo vstup do vzdušného prostoru Gabonu nejméně 48 hodin před 
předpokládaným vstupem. 
Žádost musí obsahovat: 
• název provozovatele nebo pronajímatele 
• typ letounu a registrační značku 
• data a časy příletu a odletu na letiště 
• účel letu a počet cestujících, druh a množství nákladu 
• jméno velitele letounu 
• počet členů posádky a jejich národnosti 
• letiště vzletu a cílové letiště 
• letiště, ve kterých bude letoun v Kamerunu přistávat 
• letiště odletu z Kamerunu 
• doplňující informace 
 
Ministere des Transport et de l'Aviation Civile 
Address:  B.P. 3974 
  Libreville 
Tel:   +241 74 7196 
  +241 74 7197 
Fax:   +241 74 7198 
LETIŠTĚ VSTUPU 
První přistání musí být na jednom z následujících letišť: 
Libreville (Leon M'Ba), Port Gentil, Bitam, Moanda, Franceville (M'Vengue). 
 
ROZDÍLY OD POSTUPŮ A STANDARDŮICAO  




V Angole platí vízová povinnost 
VSTUPNÍ POŽADAVKY 
NEPRAVIDELNÉ LETY 
Pokud provozovatel zamýšlí provést let (sérii letů) do Angoly za účelem převzetí nákladu nebo 
nástup či výstup cestujících, je nutné, aby provozovatel požádal úřad pro civilní letectví o 
oprávnění. Tato žádost musí být podána nejméně 72 hodin před předpokládanou dobou letu. 
Instituto Nacional da Aviacao Civil 
Address: Caixa Postal 569 
Luanda 
Angola 
Tel: +244 222 338596 
+244 222 335936 
Fax: +244 222 390529 
Telex: 99 1234 
E-Mail: inavic2@snet.co.ao 
AFS: FNLUYAYX 
Žádost musí obsahovat: 
• název provozovatele nebo pronajímatele 
• typ letounu a registrační značku 
• data a časy příletu a odletu na letiště 
• účel letu a počet cestujících, druh a množství nákladu 
• jméno velitele letounu 
• počet členů posádky a jejich národnosti 
• letiště vzletu a cílové letiště 
• letiště, ve kterých bude letoun v Kamerunu přistávat 
• letiště odletu z Kamerunu 
• doplňující informace 
• bod výstupu z Luanda FIR 
• bod vstupu do Luanda FIR 
• barvu letounu 
SOUKROMÉ LETY 
Všechna letadla, která chtějí přeletět nebo přistát ve vzdušném prostoru Angoly, musí požádat o 
povolení úřad pro civilní letectví (adresa viz výše). Tato žádost musí zahrnovat všechny položky 
jako pro lety nepravidelné. 
LETIŠTNÍ MINIMA 
Angola nezveřejnila provozní minima pro státní letiště. 
KLASIFIKACE VZDUŠNÉHO PROSTORU ATC 
Angola převzala rozdělení vzdušného prostru  podle ICAO ATC klasifikace vzdušného prostoru 
ZVLÁŠTNÍ POŽADAVKY 
Na trasách určených význačnými body, se musí hlásit pozice co nejdříve po dosažení těchto 
hlásných bodů. Na trasách, které nejsou definovány těmito body, je nutné provést toto hlášení co 
nejdříve po první půlhodině letu a následně v hodinových intervalech průběhu letu. 
LETIŠTĚ VSTUPU 
Po vstupu musí letadla přistát na mezinárodním letišti. 
ROZDÍLY OD STANDARDŮ A POSTUPŮ ICAO 
3.3.1.2 Pro každý let musí být podán letový plán 
4.4 Bez povolení vydaného příslušným úřadem ATS nesmí být lety VFR provozovány nad FL200. 
Namibie  
VÍZA 
V Namibii platí vízová povinnost 
KLASIFIKACE VZDUŠNÉHO PROSTORU ATC 




Nutno předložit žádost o přelet nebo vstup do vzdušného prostoru Namibie nejméně 24 hodin před 
předpokládaným vstupem na úřad pro civilní letectví. 
Director of Civil Aviation 
Address: Ausspannplatz 
Private Bag 12003 
Windhoek 
Tel: +264 61 702212 




Žádosti o povolení přeletu a přistání musí být předloženy ne méně než 24 hodin před 
předpokládaným odletem na ředitelství úřadu pro civilní letectví 
Directorate of Civil Aviation 
Fax:  +264 61 702088  
 +264 62 702499  
LETIŠTĚ VSTUPU 
Windhoek (Hosea Kutako Intl), Windhoek (Eros), Keetmanshoop, Ondangwa, Oranjemund, 
Mpacha (Katima Mulilo), Rundu, Gobabis, Walvis Bay, Luderitz. 
ROZDÍLY OD STANDARDŮ A POSTUPŮ ICAO 
ANNEX 2 
3.3.1.2 Pro každý let musí být podán letový plán. 
3.3.1.4 Letový plán musí být schválen nejméně 30 min před odletem. 
Jihoafrická Republika 
VÍZA 
Víza jsou vyžadovány s výjimkou: 
• občanů Spojeného království a Irska 
• občanů Švýcarska a Lichtenštejnska pro dočasné návštěvy 
• státních příslušníků Botswany a Svazijska po dobu 90 dnů nebo méně 




KLASIFIKACE VZDUŠNÉHO PROSTORU ATC 
JAR převzala rozdělení vzdušného prostru  podle ICAO ATC klasifikace vzdušného prostoru. 
VSTUPNÍ POŽADAVKY 
SOUKROMÉ LETY 
Informace obsažené v letovém plánu jsou přijímány jako adekvátní oznámení o příchodu příchozích 
letadel. 
VSTUPNÍ LETIŠTĚ 
Kapitán letounu musí poprvé přistát nebo odletět z jednoho z následujících letišť:  
Bloemfontein (Intl), Cape Town (Intl), Durban (Intl), Johannesburg (O.R. Tambo Intl), Lanseria 
(Intl), Nelspruit, Pilanesberg (Intl), Polokwane (Intl), Port Elizabeth, Upington (Intl). 
ZVLÁŠTNÍ POŽADAVKY 
 
ROZDÍLY OD STANDARDŮ A POSTUPŮ ICAO 
ANNEX 2  
4.2 Z vizuálních signálů, které jsou v ANNEXU 2, žádný nemá v JAR význam, s výjimkou bílého 
kříže pro uzavřené vzletové a přistávací dráhy a pojezdové dráhy.  
Signál pro pravý nebo levý okruh je nahrazen obdélníkovým značením ve tvaru "L" umístěným 
okolo ukazatele větru. 
 
 
